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  4 x in Dresden
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pRoLog
prolog
Unser Titelbild zeigt 
diesmal einen frisch mar-
kierten Radfahrstreifen. 
Zwar wurden die Fahrrad-
Piktogramme vergessen, 
glücklicherweise haben 
sich aber engagierte 
Maler gefunden, die 
diesem Mangel tatkräftig 
begegnet sind.
Foto: skinner08/Flickr
Seit einigen Jahren kämpft der sächsische 
Verkehrsminister Morlok (FDp) auf der Seite 
des „kleinen Mannes“ für die Wiedereinführung 
von „Alt-Kennzeichen“. Man könnte fast den 
eindruck bekommen, wenn Freital, grimma 
und Bischofswerda wieder FTL, gRM und BIW 
heißen dürfen, seien die größten probleme der 
sächsischen Verkehrspolitik auf einen Schlag 
gelöst.
Dabei hätte die Regierung durchaus eine Menge 
zu tun: Die Investitionen in das radtouristi-
sche Wegenetz und in Infrastruktur für den 
Alltagsradverkehr sinken seit Jahren, statt zu 
wachsen. Während der Bundesverkehrsminister 
im aktuellen Nationalen Radverkehrsplan pro 
Bundesbürger 8 euro Radverkehrs-Investitionen 
fordert, ist das Land Sachsen in diesem Jahr mit 
1,09 euro und laut Haushaltsplan 2013 sogar 
nur noch mit 85 Cent dabei. Im Jahr 2010 
betrugen die sächsischen Ausgaben für Radver-
kehrs-Infrastruktur immerhin noch 2,77 euro 
pro einwohner.
Doch wie sieht sie überhaupt aus, die optimale 
Infrastruktur für den Radverkehr, von der 
immer alle reden? Wäre es beispielsweise wün-
schenswert, neben jeder Straße einen Radweg 
anzulegen? Ist die Verkehrstrennung – nichts 
anderes bewirkt ein Radweg ja – immer nütz-
lich? Trägt sie in jedem Fall zu mehr Komfort 
und Sicherheit der Radfahrer bei? oder anders 
gefragt: Welche Vorteile kann die Separierung 
des Radverkehrs haben und wo helfen vielleicht 
ganz andere Ansätze weiter?
gerade das Konzept des Shared space, der 
Verzicht auf jede Art von Verkehrstrennung, 
scheint ein interessanter Ansatz zu sein, dem 
oft folgenschweren ellbogendenken auf unseren 
Straßen mit einer Kultur des Miteinanders zu 
begegnen.
Die grenzen und Vorteile von Verkehrstrennung 
und -mischung werden nicht nur unter ADFC-
Mitgliedern diskutiert, sondern finden zuneh-
mend in einer größeren Öffentlichkeit und auch 
in politischen Kreisen Beachtung. Wir wollen in 
diesem Heft die beiden Konzepte von Ver-
kehrstrennung und Mischung der Verkehrsarten 
gegenüberstellen und deren Möglichkeiten und 
grenzen ausloten. eine angeregte Lektüre des 
Winter-Reflektors wünscht 
  Konrad Krause
Konrad Krause ist in seiner 
Abschlussarbeit über die 
verkehrsgerechte Stadt in der 
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Auch entsprechen Radwege in Deutschland 
oft nicht den Bedürfnissen des Radverkehrs. 
Sie sind holprig, mit quer verlaufenden Kanten 
überzogen oder hören plötzlich auf. Wer das als 
Komforteinbuße wahrnimmt, kann schnell zum 
Gegner von Radwegen werden. Dazu kommt 
die bekannte Unfallquelle rechtsabbiegender 
Auto- und Lastwagenfahrer.
zusammenhänge
Qualitätsmängel an Radwegen sind nicht weg-
zudiskutieren. Trotzdem werden ständig neue 
Radwege gebaut, und das ist an sich auch sinn-
voll – wenn endlich eine ausreichende Qualität 
und Wartung sichergestellt würde. Warum? Die 
meisten Menschen fahren einfach nicht gern 
mit dem Rad auf einer Fahrbahn gemeinsam 
mit dichtem Autoverkehr. Der Fußweg ist keine 
Lösung, Nebenstraßen führen oft nicht ans Ziel. 
Nur hochwertige Radinfrastruktur überzeugt 
über kurz oder lang viele Menschen, aufs Rad 
umzusteigen.
Und genau das – viele Menschen auf dem Rad 
– ist der Schlüssel, um die Sicherheit jedes 
einzelnen Radfahrers zu steigern. Dort, wo 
Radwege und auch die restliche Radverkehrs-
Infrastruktur sicher und komfortabel ausgebaut 
sind, fahren nach einer gewissen Anlaufphase 
viel mehr Menschen mit dem Rad und das über-
kompensiert sogar die durch Radwege eventuell 
neu auftauchenden Sicherheitsprobleme. Der 
einzelne Radfahrer profitiert also vor allem von 
seinen Mitradfahrern, weil sich der gesamte 
Verkehr darauf einstellt. Vor allem aber wird 
Radfahren als Massenphänomen mit all seinen 
positiven Auswirkungen auf die Gesellschaft erst 
dann möglich, wenn sich der einzelne Radfah-
rer nicht mehr vom Autofahrer verdrängt fühlt 
– und das kann mit geeigneter Infrastruktur 
erreicht werden. Die europäischen Metropolen 
Amsterdam und Kopenhagen zeigen, dass es geht.
Der perfekte Radweg?
Wie genau sieht die komfortable Fahrrad-Infra-
struktur aus, von der immer alle sprechen? Da 
gehen die Meinungen auseinander und es gibt 
auch keine allgemeingültige Antwort. Die op-
timale Lösung hängt von Budget und örtlichen 
Gegebenheiten ab. Dort, wo der Radverkehr 
durch das Auto beeinträchtigt wird, muss man 




Ein Grundkonflikt im Straßenverkehr besteht 
spätestens seit der Erfindung von Kraftfahr-
zeugen im Aufeinandertreffen verschiedener 
Verkehrsteilnehmer. Fußgänger, Fahrräder, Stra-
ßenbahnen, Pkw, Busse und Lastwagen haben 
völlig unterschiedliche Geschwindigkeiten, ver-
schiedene  Platzbedarfe und sind unterschiedlich 
wendig. Vor allem nehmen die verschiedenen 
Gruppen das Verkehrsgeschehen sehr verschie-
den wahr.
Um die auftretenden Probleme zu lösen, gibt 
es mehrere, auch kombinierbare Ansätze. Vieles 
ordnet sich schon von selbst: durch gegenseitige 
Rücksicht und ständige Vorsicht der Verkehrs-
teilnehmer. Dieser Grundsatz ist so wichtig, dass 
er in den meisten Straßenverkehrsordnungen 
der Welt an erster Stelle auftaucht. Die Trennung 
der Verkehrsarten ist ein weiterer Ansatz und 
heißt im Extremfall: Fußgänger auf den Fußweg, 
Kraftfahrzeuge auf die Fahrbahn, Radfahrer auf 
den Radweg, Busse auf eine Busspur und die 
Straßenbahn aufs separate Gleisbett. Ein gravie-
render Nachteil liegt sofort auf der Hand: meist 
reicht einfach der Platz dafür nicht. Ursprüng-
lich konzipiert, um „freie Fahrt dem Automobil“ 
zu schaffen, wird der Ansatz heute weiterhin 
angewandt – zur Vereinfachung des Verkehrs 
und zur Schaffung eines Sicherheitsgefühls. Ein 
Fußweg sagt seinem Benutzer: Hier kommt kein 
Kraftfahrzeug, hier bin ich sicher. Das Gleiche 
gilt für Radwege. Doch stimmt das? Ist man hier 
wirklich sicher?
unsichere Radwege?  
Es gibt neben dem Platzbedarf einen weiteren 
Nachteil der Verkehrstrennung: Die Verkehrs-
teilnehmer neigen dazu, nur noch ihren Bereich 
wahrzunehmen. Dieses „Revierdenken“ pro-
voziert Konflikte an Kreuzungen und Einmün-
dungen. So bergen auch Radwege Probleme, die 
nicht auf den ersten Blick erkennbar sind. Davon 
zeugt eine von 17.000 Menschen unterschrie-
bene Petition aus dem Jahr 2007 an den Bundes-
tag mit dem Vorschlag, die Radwegbenutzungs-
pflicht abzuschaffen. Nicht jeder will mit dem 
Rad an jedem Ort zu jeder Zeit straßenbeglei-
tende Radwege benutzen, besonders, wenn auf 
der Fahrbahn ein komfortableres Vorankommen 
möglich wäre. Radwege sind meist schmaler, ha-
ben engere Kurven und werden von Fußgängern 
nicht so konsequent gemieden wie die Fahrbahn. 
getrennter Radweg mit eigener Ampel in Amsterdam. Foto: James Schwartz
Warum gibt es eigentlich Radwege? Warum werden verschiedene Arten von Verkehr getrennt?  
Den meisten werden diese Frage ein wenig lächerlich vorkommen, doch sie sind berechtigt. Immerhin ist es vorstell-
bar, dass alle Verkehrsteilnehmer oder jedenfalls doch alle Fahrzeuge eine gemeinsame Straßenfläche nutzen.  
Begeben wir uns also in ein spannendes Teilgebiet der Verkehrsplanung.
Vom motorisierten Verkehr völlig separierte Radverkehrs-Infrastruktur in Kopenhagen.
 Foto: Konrad Krause
getrennt?
Von Konrad Krause, Benedikt Krüger und Franz-Richard Kunze
Kurze Geschichte der Verkehrstrennung
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Seit Mitte der zwanziger Jahre bestand in deut-
schen Fachkreisen weitgehend Einigkeit darüber, 
dass in naher Zukunft der Motorisierungsgrad 
auch in Deutschland auf das Niveau der Vereinig-
ten Staaten anwachsen würde. Das in den USA 
in Ansätzen bereits verwirklichte Modell der 
„autogerechten Stadt“ entfaltete für Stadtplaner 
in Deutschland Vorbildcharakter. 
Die autogerechte Stadt unterscheidet sich von 
anderen städtebaulichen Konzepten durch die  
Unterordnung städtischer Planungen unter das 
Ziel des flüssigen Autoverkehrs. Ein zentrales 
Element, dieses Ideal zu erreichen, wurde in der 
Trennung der Verkehrsarten gesehen. Durch 
diese Trennung, so die Vorstellung, könne in der 
Stadt leicht ein ungehinderter Schnellverkehr 
aufgebaut werden. Dachte man beim Schnell-
verkehr zunächst vor allem an Schnellbahnen, so 
wandelte sich das mit der von den Nationalsozi-
alisten propagierten Idee des „Volkswagens“. Die 
Trennung betraf nun vor allem den Radverkehr, 
der zunehmend als ein Hindernis des ungehin-
dert fließenden Automobilverkehrs angesehen 
wurde.
In den Wiederaufbauplanungen nach dem Krieg 
wurde schließlich in Ost und West gleicherma-
ßen die Chance ergriffen, in den zerstörten Städ-
ten einen weitestgehend an Verkehrsaspekten 
orientierten Umbau vorzunehmen. Sowohl die 
westdeutschen als auch die Straßenbaurichtli-
nien der DDR setzten zur Beschleunigung des 
Ist genug Geld und Platz vorhanden, um sepa-
rate Radwege oberhalb der Bordsteinkante in 
ausreichender Qua-
lität zu bauen und zu 
warten, ist das die von 
der Allgemeinheit am 
besten angenommene 






streifen, die zwar im 
Schnitt als weniger 
angenehm empfunden 
werden, jedoch durch bessere Wahrnehmbarkeit 
oft sicherer sind. Eine gute Idee ist es, ange-
hobene Radwege vor Kreuzungen in Radstrei-
fen übergehen zu lassen. Schutzstreifen, also 
„gestrichelte Radfahrstreifen“, kommen nur in 
Betracht, wenn trotz geringem Platzbedarf eine 
Radverkehrsführung her muss. Gemeinsame 
Rad- und Gehwege kommen nur außerorts in 
Betracht.
Alternativen & Ausblickl i li
Es gibt jedoch auch andere Ansätze als den Bau 
von separaten Radwegen. Die Verringerung 
der Geschwindigkeit des motorisierten Ver-
kehrs sorgt dafür, dass Straßen für alle anderen 
Verkehrsteilnehmer besser benutzbar werden 
– das ist nicht nur eine Frage des Tempolimits, 
sondern auch der Straßengestaltung. Weniger 
Lärm und bessere Luft bringen dann mehr 
Aufenthalts- und Fahrqualität. So können auch 
vielbefahrene Straßen für Radfahrer attraktiver 
gemacht werden. In dieser Hinsicht am konse-
quentesten ist die Idee des „Shared space“, die 
von einer grundsätzlichen Gleichberechtigung 
der Verkehrsteilnehmer ausgeht. Alle begegnen 
sich bei eher niedrigen Geschwindigkeiten auf 
einer einheitlichen Straßenfläche ohne Verkehrs-
zeichen (siehe Interview unten). 
Welches Konzept auch immer verfolgt wird: 
Entscheidend ist oft nicht, was, sondern wie 
gebaut wird und auch die Vermarktung muss 
stimmen. Eine Gesellschaft, die nicht dazu 
ermuntert wird, neue und gute Infrastruktur zu 
nutzen, wird auf Dauer ebenso wenig aufs Rad 
steigen wie eine Gesellschaft, der zwar das Rad-
fahren angepriesen wird, die aber keine attrak-
tiven Bedingungen vorfindet.
oder wendende Kraftfahrzeuge, langsamere 
Verkehrsteilnehmer – insbesondere, wenn 
bauliche Trennungen, also Mittelstreifen oder 
hohe Bordsteinkanten, existieren. Jeder hat 
sein Revier, seinen Verkehrsraum, der zudem 
übersichtlicher erscheint. In der Regel werden 
höhere Bewegungsgeschwindigkeiten gewählt 
– übrigens auch dann, wenn Tempolimite 
vorgegeben sind: Die „autobahnähnliche“ bau-
liche Gestaltung überzeugt mehr als das Limit.
: Wäre es denn besser, man würde Rad- und 
Autoverkehr wieder stärker mischen?
K-p.K.: Das kommt darauf an:  
Dort, wo viele Radfahrer und Fußgänger 
unterwegs sind, und Menschen sich aufhal-
ten, begegnen oder spielen, zum Beispiel in 
Wohn- und Geschäftsvierteln, käme eher eine 
Mischung in Frage, wobei Geschwindigkeits-
unterschiede durch Tempolimite für die Fahr-
zeugführer gering gehalten werden müssten. 
Wo die Nutzung durch (Kraft-)Fahrzeuge 
eindeutig vorherrscht, kann man trennen. Die 
Grenzen bzw. Übergänge zwischen diesen 
Interview mit dem Verkehrspsychologen  
Dr. Klaus-peter Kalwitzki.
: Wie wirkt sich die Trennung der 
Verkehrsarten auf das Verhalten im Straßenver-
kehr aus?
Klaus-peter Kalwitzki: Die Verkehrsteilnehmer 
rechnen weniger mit „Störungen“ ihres Bewe-
gungsablaufes, z. B. durch entgegenkommende 
Zonen sollten dabei deutlich erkennbar sein, 
durch Engpässe, Schwellen, Pflasterung oder 
eine besondere farbliche Gestaltung.
: Ein Ansatz, dem Revierverhalten auf den 
Straßen zu begegnen, nennt sich Shared space. 
Wie funktioniert der?
K-p.K.: Man teilt sich denselben Verkehrsraum. 
Die gestalterische Trennung zwischen Kfz-, 
Rad- und Fußgänger-Bereichen ist minimal. 
Die Grenzen des Shared-space-Bereiches sind 
klar erkennbar. Innerhalb des Bereiches gelten 
Auf der Straße:  
getrennt oder gemeinsam?
Dr. Klaus-peter Kalwitzki 
ist Verkehrspsychologe und in 
der Beratung und Rehabilitation 
verkehrsauffälliger Kraftfah-
rer, u.a. für die Kölner AFN 
– Gesellschaft für Ausbildung, 
Fortbildung und Nachschulung 
e.V., tätig. Außerdem ist er 




 Fortsetzung auf Seite 8
Rad- und gehwegbrücke über die Kopenhagener Ågade 
als Teil der wichtigen Nørrebro Cykelrute. 
 Foto: Konrad Krause. 
Verkehrstrennung in der DDR: Friedrich-engels-platz, Leipzig. Foto: Bundesarchiv
Shared space – Utopie der Gleichberechtigung?
reflektor winter 2012/13
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Verkehrs auf die Trennung der verschiedenen 
Verkehrsarten. Die in der DDR seit 1957 gül-





spuren vor sowie für 
die weiteren Verkehrs-
arten Moped- , Rad-, 





nächst eher halbherzig, 
bestand in Fachkreisen und der Politik in den 
fünfziger Jahren doch weitgehende Einigkeit, 
dass dem Fahrrad keine Zukunft bevorstand: „Es 
muß doch wohl angenommen werden, daß die 
Radfahrer von heute die Kraftfahrer von mor-
gen sind“, schrieb 1954 der Verkehrsplaner Kurt 
Leibbrand.
Vielmehr galt – in den Worten des Stadtplaners 
Rudolf Hillebrecht – „das neue Moment des 
dynamischen Erlebens, das der moderne Verkehr 
vermittelt“ als zentrale Vision der Stadtplanung. 
Autogerechten Schnellstraßen wurden „neue 
Erlebniswerte für unsere Stadt“ zugesprochen. 
Im Angesicht der Ölkrise setzte jedoch – jeden-
falls in der Bundesrepublik – seit Beginn der 
siebziger Jahre ein vorsichtiger Bewusstseins-
wandel ein. Zunehmend geriet die Förderung 
des „Umweltverbunds“ und damit auch des 
Radfahrens stärker in den Fokus von Politik und 
Öffentlichkeit.
Das durfte natürlich nirgends zu Lasten des mo-
torisierten Verkehrs gehen. Man baute einfach 
– oft sehr schmale – Radwege, von denen man 
hoffte, dass sie wieder mehr Menschen aufs 
Fahrrad bringen würden. An einigen Orten ist 
das auch geschehen, allerdings bringen Radwege 
aus dieser Zeit heute oft mehr Gefahren mit sich 
als Nutzen. 
Eine der Forderungen des Ende der siebziger 
Jahre gegründeten ADFC bestand bereits damals 
in der Abschaffung der Pflicht, Radwege zu 
benutzen. Außerdem sollten Radwege nicht, wie 
damals zumeist üblich, auf Gehwegsflächen ge-
baut werden. In den inzwischen 33 Jahren seiner 
Existenz hat der ADFC einiges erreicht. Immer 
weniger Städte wälzen den Radverkehr auf 
Gehwege ab, sondern widmen tatsächlich Fahr- 
und Parkstreifen zu Radspuren um. So entsteht 
langsam die den Bedürfnissen des Radfahrens 
angemessene Infrastruktur, die (zusammen mit 
dem Ölpreis) Menschen ermuntert, im Alltag 
aufs Rad umzusteigen.
In Italien, so sagt man, gilt eine rote Ampel als 
Vorschlag. Der persönliche Eindruck aus dem 
letzten Urlaub muss dieses Vorurteil nicht 
gerade eins zu eins bestätigen. Gleichwohl 
scheint der Verkehr in Italien anders zu laufen. 
Für deutsche Augen mag dieser mithin etwas 
Chaotisches an sich haben. Zugleich scheint er 
trotz allem ziemlich organisch vonstattenzuge-
hen. Vielleicht ist es tatsächlich so, dass anstelle 
von regelkonformem Fahren um jeden Preis  
Rücksichtnahme, Übersicht und eine gewisse 
südländische Gelassenheit bezüglich des eige-
nen Rechtsstandpunktes ein stärkeres Gewicht 
erfahren. Das italienische Beispiel scheint daher 
geeignet, eine leise Ahnung davon zu vermitteln, 
welches Ziel das Verkehrskonzept verfolgt, das 
sich mit dem Namen „Shared space“ verbindet.
Die Grundidee des Shared space besagt zu-
nächst: der öffentliche Raum gehört allen. Das 
klingt trivial – zumindest solange man sich nicht 
vergegenwärtigt, dass wir, sobald wir aus dem 
Haus gehen, eigentlich zwei bzw. drei vonein-
ander getrennte Bereiche vorfinden: Fußwege, 
Radwege und den für die Autos vorbehaltenen 
Straßenbereich. Diese Form der strikten Se-
parierung ist im Wesentlichen ein Kind des 
zwanzigsten Jahrhunderts und damit alles andere 










wollten die Vordenker 
des Shared-Sspace-
Konzepts wie etwa 
der Holländer Hans Mondermann anhand einer 
drastischen Deregulierung des Verkehrs entge-
gentreten. Übrig bleiben sollten lediglich die 
Vorfahrtsregel „rechts vor links“ in Kreuzungs-
bereichen und farbliche Absetzungen anstelle 
der Bordsteine. Die Grundidee von Shared space 
lautet: „Unsicherheit schafft Sicherheit“. Da das 
Verhalten der Verkehrsteilnehmer durch diese 
Maßnahmen in weit geringerem Maße als bisher 
geregelt ist, sind diese im selben Moment prak-
tisch gezwungen, rücksichtsvoller und langsamer 
zu fahren. Dies sollte nicht nur eine Verände-
rung des Fahrverhaltens der Autofahrer, sondern 
auch eine Reduzierung der Lautstärke und der 
Abgasemissionen mit sich bringen, da der Ver-
kehr, so nahm man an, zwar langsamer, zugleich 
aber kontinuierlicher ablaufen würde. 
um- und rücksichtsvollerem Verhalten. Wegen 
der fehlenden expliziten Regelungen tritt eine 
gewisse Verunsicherung ein, die Verkehrsteil-
nehmer müssen schauen und untereinander 
ausmachen, wer wann wo fährt oder geht. 
Diese Verunsicherung ist aber nicht typisch für 
Shared space. Natürlich kommen auch anders-
wo alle möglichen verunsichernden Verkehrs-
situationen und Verkehrsteilnehmer vor: zum 
Beispiel widersprüchliche Verkehrsregelungen, 
niedrige Fahrgeschwindigkeiten wie Schritt-
tempo oder Tempo 20. Regelnde Verkehrs- 
bzw. Lichtzeichen gibt es nicht, stattdessen 
regeln die Beteiligten mittels – meist nonver-
baler – Kommunikation selbst, wer „vorfährt“. 
Parkraum für Kfz wird, wenn möglich, nicht 
eingerichtet. Gut gemachte Shared spaces 
führen in der Regel von allein zu niedrigeren 
Fahrgeschwindigkeiten, zu Orientierungs-
reaktionen mit höherer Aufmerksamkeit, zu 
dicht auffahrende Schnellfahrer, rücksichtslose 
und regelmissachtende Radfahrer, Nebel und 
Starkregen und so weiter.
Shared spaces können durchaus dazu beitra-
gen, dass Unfälle seltener werden. Bei der Ge-
staltung von Shared spaces muss zudem darauf 
geachtet werden, dass Teilnehmer mit Mobili-
täts- oder Kommunikationseinschränkungen, 
zum Beispiel Kinder oder Sehbehinderte, sich 
auch zurechtfinden können. 
: Ginge so etwas auch auf stark befahrenen 
Straßen? Wo liegen die Grenzen des Konzepts?
K-p.K.: Bei allzu hohem motorisierten Ver-
kehrsaufkommen oder fehlenden Routen-
alternativen kann eine Überforderung der 
Verkehrsteilnehmer eintreten. Hier muss vor 
Ort genau geprüft werden, ob Shared spaces 
sinnvoll sind.  
unfallmarkierung an einem Radweg. An Kreuzungen 
ist die gefahr von zusammenstößen zwischen den 
getrennten Verkehrsarten besonders hoch. 
 Foto: Konrad Krause 
Die exhibition Road in South Kensington (uK) ist nach 
dem Shared-space-prinzip gestaltet. Foto: Charlotte Gilhooly
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Kontakt
Der 650 m lange Körnerweg mit denkmalge-
schütztem, groben Kopfsteinpflaster und tiefen 
Furchen sieht ebenfalls keiner Sanierung entge-
gen. Die Stadtverwaltung plant den Neubau in 
Naturstein. Wegen Kosten in Höhe von über 1 
Mio. Euro wird das Projekt in den nächsten 4–5 
Jahren nicht realisiert. Unbekannte Bürger woll-
ten nicht mehr länger warten und verfüllten auf 
einem Teilstück die tiefen Fugen mit Lehm. 
Einziges Licht am Horizont ist das Teilstück 
vom Körnerweg unter dem Blauen Wunder bis 
Loschwitz. Wenn Fördermittel bereitgestellt 
werden, ließe sich die Ausführung der Pläne 
bereits im nächsten Jahr realisieren. Ebenso hat 
die marode Asphaltschicht unterhalb der Carola-
brücke Chancen, demnächst saniert zu werden. 
An der Stadtgrenze in Richtung Übigau hinge-
gen droht der geplante Elberadweg bis Kaditz an 
offenen Grundstücksfragen zu scheitern. 
 Birgit Seeber, AG-Verkehr
Im Juni 2012 hat der Dresdner Stadtrat beschlos-
sen, dass in der Innenstadt und der Neustadt 
zusätzliche Fahrradständer aufgestellt werden 
sollen und dafür entsprechende Gelder bewilligt 
(der Reflektor berichtete). Um herauszufinden, 
an welchen Stellen der Bedarf an Fahrradstän-
dern wie groß ist, stellen die Behörden in vielen 
Städten so genannte „Beta-Parker“ auf. Das sind 
provisorische Fahrradbügel – für den Fall, dass 
man zu viele hingestellt hat, kann man ohne 
große Kosten einen Teil wieder wegnehmen. 
Anders in Dresden: Die Stadtverwaltung hat of-
fensichtlich den gesamten Sommer und Herbst 
genutzt, um Gründe zu suchen, die dagegen 
Wie „sofort“ sind Sofortmaßnahmen?
sprechen könnten, Fahrradständer, dort wo es 
nötig wäre, aufzustellen. In einem Schreiben 
vom Oktober heißt es: 
„Geeignete Standorte wurden aufgeführt und bedürfen 
nun einer detaillierten Standortuntersuchung bezüglich 
der Umsetzbarkeit. [...] Die bauliche Realisierung ist 
von stadtplanerischen, verkehrlichen, denkmal- und 
umweltschutzrechtlichen Belangen sowie von den vor-
liegenden Eigentumsverhältnissen abhängig.“
Ähnlich ergeht es einem Beschluss des Bau-
ausschusses vom Mai 2012. Der Ausschuss hatte 
sich entschieden, zusätzlich 2 Mio. Euro in die 
Sanierung von Radwegen zu investieren – ein 
erfreulicher Schritt eigentlich, denn bei diesen 
„Sofortmaßnahmen“ war an durchaus sinnvolle 
Projekte gedacht worden: Entlang der Bürger-
wiese war vorgesehen, endlich Radstreifen zu 
markieren und auch die Radwege am Zelleschen 
Weg, die sich seit Jahren in ihre einzelnen Be-
standteile zersetzen, sollten eine Frischzellenkur 
erhalten. Passiert ist bis Mitte November: nichts. 
Wenn es schon nichts hilft, andere Stadträte zu 
wählen, weil deren Entscheidungen ohnehin 
nicht umgesetzt werden, wäre es dann nicht 
vielleicht eine akzeptable Sofortmaßnahme, die 
Stadtverwaltung würde auf Bert Brecht hören 
und sich endlich ein anderes Volk wählen? ...
 Konrad Krause
Ausbau Elberadweg –  
 eine unendliche Geschichte?
Ausgerechnet in der Landeshauptstadt wird 
es noch Jahre dauern, bis die Lücken auf dem 
beliebten Radweg geschlossen sind. Auf städ-
tischem Gebiet ist die 57 km lange Route 
beiderseits der Elbe nach 20 Jahren immer noch 
ein Flickenteppich. In einer Bürgerversammlung 
hat die Stadt die Ausbaupläne für 13 Einzel-
abschnitte vorgestellt. Wer erwartet hat, dass 
die Lücken mit einer Gesamtlänge von 18 km 
demnächst geschlossen werden, wurde eines 
Besseren belehrt. 
Linkselbische Lücken
Eine Verbreiterung zwischen Blauem Wunder 
und Albertbrücke soll Fußgängern und Rad-
fahrern mehr Platz bieten und Unfälle ver-
ringern. Allerdings sind die Planungen wegen 
naturschutzrechtlicher Probleme gestoppt. Der 
für dieses Jahr geplante Baubeginn ist in weite 
Ferne gerückt. Beim Abschnitt rund um das 
Ostragehege sind die Planungen noch gar nicht 
aufgenommen worden. Beim Anschluss Nieder-
wartha wartet die Stadt auf die Bewilligung von 
Fördermitteln. 
Rechtselbische Lücken
Zwischen Loschwitz und Pillnitz haben Radfah-
rer nur die enge und stark befahrene Pillnitzer 
Landstraße oder einen unbefestigten Feldweg 
zur Auswahl. Greifbar nah war der Ausbau eines 
drei Meter breiten Radweges. Doch ein erneuter 
Stadtratsbeschluss, der einen fünf Meter breiten 
asphaltierten Fuß- und Radweg fordert, stoppte 
das Vorhaben. Die Pläne müssen überarbeitet 
und auf umweltrechtliche Belange geprüft wer-
den. Auch wegen ungeklärter Grundstücksfragen 
ist der Fertigstellungstermin völlig offen. 
Regelmäßig:
 Montagsradeln: wieder ab April 2013
 Öffentliche Vorstandssitzung: 1. Mittwoch im Monat:  
19.00 Uhr, Geschäftsstelle
 Critical Mass: letzter Freitag im Monat, 18.30 Uhr,  
an der Skaterbahn Lingnerallee
einzeltermine:
 ADFC-Stammtisch: 8.1.,  12.2., 12.3.., jeweils 19.00 Uhr,  
Ort: siehe Webseite und Aushang an der Geschäftsstelle
 Weihnachtsfeier: 7.12., ab 17.00 Uhr, Geschäftsstelle
 Mitgliederversammlung: 6.2., 19.00 Uhr, Dachsaal im Umwelt-
zentrum
Weitere Termine finden 
Sie auf www.adfc-dresden.
de/termine. 
Die Termine der Radtouren 
finden Sie auch im gedruck-
ten Radtourenprogramm.
Termine
Die Radwege am zelleschen Weg im zerfallsprozess. Foto: Konrad Krause
einladung zur Mitgliederversamm-
lungAm Mittwoch, 6. Februar 2013, findet um 19 Uhr im Großen Saal des Umweltzentrums, Schützengasse 16, die jährliche Mitglieder-
versammlung des ADFC Dresden e.V. statt. Die Mitgliederversammlung ist der Ort, an dem über die Aktivitäten des Vereins entschieden 
wird. Außerdem werden die Delegierten zur Landesdelegiertenversammlung des ADFC Sachsen e.V. gewählt. Alle Mitglieder sind herzlich 
eingeladen, sich einzubringen und mitzubestimmen. 
Vorschlag zur Tagesordnung
1. Wahl des Versammlungsleiters und des Protokollführers
2. Beschluss der Tagesordnung
3. Rechenschaftsbericht des Vorstands
4. Berichte aus den Arbeitsgruppen
5. Haushaltsbericht 2012
6. Bericht des Kassenprüfers
7. Wahl des Kassenprüfers
8. Haushaltsentwurf 2013
 9. Entlastung des Vorstands und des Schatzmeisters
10. Vorstandswahl, Wahl des Schatzmeisters
11. Wahl der Delegierten zur Landesdelegiertenversammlung
12. Planung der Aktivitäten 2013
13. Anträge der Mitglieder
14. Beschluss des Haushalts 2013
15. Sonstiges 
einladung zur Mitgliederversammlung
Der Vorstand des ADFC Dresden e.V.
Absteigen statt Radfahren – elberadweg bei Loschwitz. Foto: Birgit Seeber
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Mo 15.30 – 18.30 Uhr 
Do Vormittag nach Absprache
Kontakt
ADFC Dresden verleiht Lastenrad
Gemeinsam mit den Pieschener Werkstattpiraten 
hat eine „Bastelgruppe“ des ADFC im Novem-
ber das neue Vereins-Lastenrad gebaut. Das 
Fahrrad wird das neue ADFC-Infostandmobil 
und nebenbei vor dem ADFC-Laden auf uns 
aufmerksam machen. Mitglieder können das 
Rad ab Frühjahr 2013 gegen eine symbolische 
Gebühr ausleihen (Details demnächst auf www.
adfc-dresden.de). Mit dem Leih-Lastenrad leis-
ten wir einen kleinen Beitrag dafür, dass man für 
noch weniger Wege ein Auto braucht. Außerdem 
wird die Mitgliedschaft im ADFC Dresden noch 
etwas attraktiver. 
Einen großen Teil der Fahrradteile hat unser 
Fördermitglied Meißner Raeder gespendet. 
Dafür vielen Dank! Dennoch fallen Kosten für 
Baumaterial, die Lackierung und die Nutzung 
der Werkstatt an. Deshalb sind wir zur Deckung 
der Kosten auf Spenden angewiesen und freuen 
uns über jeden Beitrag. Einfach auf www.adfc-
dresden.de/spenden gehen. Spenden an den 
ADFC Dresden sind steuerlich absetzbar. 
 Konrad Krause
Derzeit wird die Stufe 2 des Chemnitzer Mo-
dells geplant – die Bahnverbindung über den 
Campus nach Thalheim. Das erfordert in der 
derzeit favorisierten Variante eine Umgestaltung 
der Reichenhainer Straße. 
Die Bahntrasse wird auf den Mittelstreifen 
gebaut. Die Alleebäume am bisherigen Gehweg 
werden gefällt, sollen aber später zum Teil durch 
neue ersetzt werden. Allerdings reicht dafür die 
aktuelle Breite von 3 m nicht, sodass man allen 
etwas Platz wegnimmt.
Wie sollen sich Radfahrer auf der Restfläche ver-
halten? Bisher konnten sie auf dem Radstreifen 
einen Meter Abstand zu den parkenden Autos 
halten und hatten trotzdem noch 1,50 m Platz 
bis zu einem vorbeifahrenden Bus. Das sind 
auch von Gerichten zugrunde gelegte Mindest-
maße.
Der Umbau aber macht es gefährlich: Aus dem 
Radfahrstreifen soll ein Schutzstreifen werden. 
Wenn nun auf dem schmaleren Parkstreifen 
jemand parkt (und das ist an der Uni fast immer 
der Fall), dann wird es eng. Zwischen Parken-
dem und Überholenden bleiben nur 2,50 m 
Platz. Ein Radfahrer, der den geforderten Meter 
Abstand zu parkenden Fahrzeugen hält, wäre 
legal kaum zu überholen.
Mit dem Umbau würde die Reichenhainer Stra-
ße gefährlich. Dabei gibt es eine Alternative: eine 
asymmetrische Aufteilung der Straßenhälften. 
Bergab kann der Schutzstreifen komplett weg-
fallen – im Konsens mit den Empfehlungen für 
Radverkehrsanlagen. Auch ein Tempolimit auf 
30 km/h kommt infrage. Dann bliebe bergauf 
mehr Platz – sogar für einen Radfahrstreifen in 
ursprünglicher Breite. Auch eine komplett ver-
kehrsberuhigte Zone ist denkbar. Dann würden 
Radverkehrsanlagen komplett überflüssig und 
der Platz reichte zum Parken und Fahren für 
alle. Ralph Sontag
Pflastersteine wurden gegen ein Baugerät aus 
dem Westen getauscht, für Keile an Bordkanten 
reichte der Asphalt nicht. So knapp waren die 
Mittel für den Straßenbau in Dresden damals, als 
sich eine Gruppe Dresdner Radbegeisterter zur 
Gründung der Interessengemeinschaft Radver-
kehr im Juli 1987 zusammenfand. Ausbau und 
praktische Verbesserungen des Radwegenetzes 
machte sich die Truppe um Manfred Zweynert 
zur Aufgabe. Im Arbeitseinsatz an einer der 
marodesten Strecken des Elbradweges unter der 
Eisenbahnbrücke auf Neustädter Seite trugen sie 
eigenhändig Asphalt auf und stampften ihn mit 
dem Rüttler ein. 
Andere nahmen sich der Planung und Auswei-
sung von Radtrassen an. Nach Begehung und 
Befahrungen wurde eine Strecke ausgesucht, bei 
der mit geringstem Aufwand eine durchgehende 
Route für das Alltags-Radfahren hergerichtet 
werden konnte. Es war die „Erste Radroute“, 
welche von Tolkewitz auf der Kipsdorfer Straße 
auf relativ gutem Straßenbelag in die Innenstadt 
führte.
25 Jahre Fahrrad-Lobby in Dresden
Anfang bürgerschaftlicher Radverkehrsförderung in Dresden  
Die engagierten Radfahrer erhielten Unter-
stützung vom Büro für Stadtverkehr beim Rat 
der Stadt Dresden. Das Büro hatte unterdessen 
selbst mit Planungen für den Radverkehr in 
Dresden begonnen. Bei den Straßenbauern aber 
musste weiter gekämpft werden, um jede einzel-
ne Bordsteinabsenkung.
Ausgegangen waren die Initiativen für den 
Radverkehr in den frühen 1980er Jahren vom 
Ökologischen Arbeitskreis der Dresdner Kir-
chenbezirke, in dem sich eine Arbeitsgruppe für 
Verkehrsökologie gegründet hatte. Federführend 
durch Ralf Kukula richtete sie 1987 – gegen den 
Willen der Stadtverordneten – die Ausstellung 
Auto – Fluch oder Segen? aus. Starke Impulse für 
das Radfahren in Dresden gingen auch von einer 
Präsentation zur Wendezeit in der Kreuzkirche 
Grünes Licht dem Radverkehr aus. Im Herbst 1990 
ging die vorher im Kulturbund eingebundene IG 
Radverkehr in den ADFC über. Aus dem klei-
nen Gründerhäuflein der IG von fünfunddreißig 
Radlern ist heute der schlagkräftige ADFC Dres-
den e.V. mit über 1300 Mitgliedern geworden.
 Peter Bäumler
Kritische Blicke auf die ersten Resultate. Foto: Konrad Krause
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Nach einer dreijährigen Erarbeitungsphase be-
riet Anfang 2012 der Planungs-, Bau- und Um-
weltausschuss über den vorgelegten Entwurf der 
Chemnitzer Radverkehrskonzeption, und auch 
Bürger hatten die Möglichkeit, ihre Meinungen 
einzubringen. Wenn alles gut geht, wird die 
Konzeption in Kürze vom Stadtrat beschlossen. 
Was ist ihr Inhalt?
Dem Entwurf zufolge soll bis zum Jahr 2020 der 
Anteil der mit dem Rad zurückgelegten Wege 
von 6 auf 12 Prozent gesteigert werden. Mit 
Hilfe des zweckgebundenen Budgets von rund 
0,6 Mio. Euro und eines neu geschaffenen Rad-
verkehrsbeauftragten sollen ein hierarchisches 
Netz aus Ringen und Radialen, eine einheitliche 
Wegweisung und, vor allem am Hauptbahnhof, 
ausreichend Fahrradabstellanlagen entstehen. 
Weiterhin enthält die Konzeption die Anwei-
sungen, Einbahnstraßen und andere bisher 
formal gesperrte Verbindungen systematisch zu 
öffnen und Öffentlichkeitsarbeit und Marketing 
für das Radfahren zu betreiben.
Sollte die Radverkehrskonzeption gemäß dem 
Entwurf beschlossen und umgesetzt werden, 
bedeutet dies einen Meilenstein für Chemnitz’ 
Entwicklung in Richtung einer lebenswerten 
Stadt. Die neue Radverkehrskonzeption ver-
weist deutlich auf die aktualisierte StVO und die 
verbesserten „Empfehlungen für den Bau von 
Radverkehrsanlagen“ (ERA) – beide sind im der-
zeitigen Radverkehrsnetz von Chemnitz häufig 
nicht erfüllt. Doch auch darüber hinaus ist die 
Radverkehrskonzeption konkret und detailreich 




gehweg parken Radfahrer Fahrbahn
Ist 3,00 m 2,40 m 2,35 m 3,25 m
Soll 2,75 m 2,25 m 1,75 m 3,00 m
Veränderung - 8 % - 6 % - 25 % - 8 %
1
reflektor winter 2012/13RegIoNAL RegIoNAL
1
reflektor winter 2012/13
LeIpzIgLeIpzIg Radverkehrsförderung in Leipzig
Heute: von Straßen und Streifen
Termine
Regelmäßig:
 Kostenlose Rechtsberatung:  
jeden 2. Dienstag im Monat, 17.00 Uhr 
 Radlertreff:  
jeden 2. Dienstag im Monat, 18.00 Uhr 
einzeltermine:
 Mitgliederversammlung des ADFC Leipzig:  
5. Februar 2013, 19.00 Uhr, ADFC Leipzig
 „Weltumradlung – 4 Jahre mit dem Fahrrad 
um die Welt“: 6. Februar 2013, 19.30 Uhr,  





Radfahrende werden in Leipzig weiter  
vertröstet
Im September legte die Stadtverwaltung dem 
Stadtrat eine Winterdienstsatzung zur Beschluss-
fassung vor. Regelungen zum  Radverkehr? 
– Fehlanzeige! Auch im Winter 2012/13 wird der 
Radverkehr bei Schneefall vermutlich fast voll-
ständig zum Erliegen kommen. Einzig die Theo-
rie des Radverkehrsentwicklungsplanes ver-
spricht Radverkehr ganzjährig  zu ermöglichen. 
Trostpflaster: Die Stadtverwaltung  sicherte dem 
Stadtrat Leipzig zu, ein Winterdienstkonzept für 
den Radverkehr bis September 2013 vorzulegen. 
Aber wie bei allen Konzepten – ohne Moos nix 
los! Erst der Winter 2013/14 wird zeigen, ob 
und wieviel Geld die Ratsversammlung für ein 
Winterbasisradfahrnetz übrig hat.
Des Weiteren billigte der Stadtrat in einer 
knappen Entscheidung eine unhaltbare Praxis. 
Schneepflüge werden auch in Zukunft Schnee 
auf Radverkehrsanlagen schieben. Die Konse-
quenz: Die Anlagen sind über die Tauwetterpha-
se hinweg durch Eis und Geröll unbenutzbar.  
Diese Vorgehensweise steht deutlich im Wider-
spruch zum Leitbild einer fahrradfreundlichen 
Stadt. Soll der Radverkehrsanteil, wie er im 
Zukunftsbild 2030 von Oberbürgermeister 
Burkhard Jung beschrieben wurde, bis auf 35 % 
steigen, müssen auch im Winterdienst erhebliche 
Verbesserungen vorgenommen werden.
 Mathias Weber
Mathias Weber, stellv. 
Vorsitzender ADFC-Leip-
zig, SpD-Stadtrat
Leipzig hat die zweite Fahrradstraße bekommen. 
Von der Öffentlichkeit fast unbemerkt wur-
de vor der deutschen Nationalbibliothek eine 
Änderung der Verkehrsführung vorgenommen. 
Der nördliche Teil des Deutschen Platzes ist zur 
Fahrradstraße mit Zusatz „Anlieger frei“ umge-
staltet worden. Besonders erfreulich: Die Ein-
bahnstraßenregelung wurde abgeschafft. Zudem 
hat man direkt vor der Bibliothek zusätzliche 
Fahrradbügel aufgestellt.
Damit auch weiterhin von der Alten Messe 
Richtung Zentrum gefahren werden kann, trägt 
auch der südliche Teil des Deutschen Platzes 
keinen Einbahnstraßenstatus mehr. Mit dem 
Rad besteht nun doppelte Wahlfreiheit.
Ähnlich erfreulich ist die Markierung von 
Radfahrstreifen in der „Schumi“ (Georg-Schu-
mann-Straße) sowie in der Gohliser/Pfaffen-
dorfer Straße. In beiden Straßen besteht nun 
durch markierte Parkstreifen Klarheit über das 
Kfz-Parken, und durch die Einengung des Stra-
ßenraumes für den Kfz-Verkehr wird erheblich 
weniger gerast. In beiden Straßenzügen kann 
dadurch ein Anstieg des Radverkehrs wahrge-
nommen werden.
Bleibt zu hoffen, dass diese kostengünstigen 
Maßnahmen der Radverkehrsförderung auch in 
anderen Straßen Anwendung finden werden. 
Tipp: Wer wissen möchte, wo Stadtrat und Ver-
waltung den dringendsten Bedarf sehen, kann 
einen Blick in den Radverkehrsentwicklungsplan 
2010 – 2020 werfen. Alexander John
ADFC Leipzig e.V. 
Grünewaldstr. 19,  
04103 Leipzig
Tel.: 0341-22 54 03 13 




Di bis Do 14 – 18 Uhr
Kontakt
Deutscher platz: In Leipzigs zweiter Fahrradstraße gibt es erfreulich viele Fahrrad-
bügel. 
 
 Straßen, die durch Verkehrszeichen 244.1 nach StVO 
als Fahrradstraße gekennzeichnet sind, dürfen nur von 
Radfahrenden befahren werden.
 Andere Fahrzeugführer dürfen Fahrradstraßen nur benutzen, 
soweit dies durch ein Zusatzschild zugelassen ist. Sie haben 
sich dann dem Radverkehr unterzuordnen.
 Radfahrende dürfen nebeneinander fahren. Dies ist im allge-
meinen Straßennetz nur erlaubt, wenn sie den sonstigen 
Verkehr nicht behindern.
 Auf Fahrradstraßen gelten die allgemeinen Verkehrsvor-
schriften.
 Es gilt als Höchstgeschwindigkeit Tempo 30.
 Es gelten die allgemeinen Vorfahrtsregeln.
Z 244.1 Fahrrad-
straße:
Z 244.2 Ende der  
Fahrradstraße:
Radfahrstreifen in der gohliser Straße: Auch hier hat der Straßenraum einen neue 
optik erhalten.




einladung zur  
Mitgliederversammlung
Der Vorstand des ADFC Leipzig lädt alle Mitglieder und 
Interessierten zur alljährlichen Mitgliederversammlung am 
05.02.2013 um 19 Uhr in den ADFC Leipzig ein. Auf der 
Tagesordnung stehen der Sachbericht des Vorstandes, der 
Haushalt 2013, Anträge der Mitglieder sowie Wahlen. 
Gewählt werden die Delegierten zur Landesdelegiertenver-
sammlung (LDV) 2013. Die Delegierten der LDV werden u.a. 
den Landeshaushalt und Anträge aus den Kreisverbänden 
beschließen. Über zahlreiche Kandidaturen und reges Interes-
se an der Mitgliederversammlung freut sich der Vorstand des 
ADFC Leipzig. 
Die Tagesordnung (Vorschlag):
– Bericht des Vorstands
– Beschluss des Haushalts
– Projekte und Planungen 2013
– Anträge der Mitglieder und des Vorstands
Was ist eine Fahrradstraße?
 
: In den letzten 20 Jahren hat es 
insbesondere in den neuen Bundesländern eine 
starke Zunahme des Autoverkehrs gegeben. 
Kann man dieses Wachstum denn beeinflussen 
oder ist das eine objektive Größe?
udo Becker: Wie sollte man das nicht beeinflus-
sen können? Entschuldigung! Unsere Gesell-
schaft bietet den Menschen Optionen an: Und 
wir können ihnen ganz verschiedene Angebote 
machen. Die Menschen stellen sich in ihrem 
Verhalten dann darauf ein und handeln danach: 
Logischerweise kann die Gesellschaft damit 
durch ihre Angebote das Verhalten mitent-
scheiden, immer!
 
Natürlich muss jede Stadt und jede Gesell-
schaft den Menschen die Möglichkeiten für 
Mobilität bieten, das ist unverzichtbar – aber 
womit die Menschen dann mobil bleiben, mit 
welchen Instrumenten, das muss die Gesell-
schaft diskutieren und entscheiden. 
: Gilt das denn auch für den Radverkehr? Be-
deuten mehr und breitere Radwege automatisch 
mehr Menschen auf dem Fahrrad?
uB: Aber logisch, das gilt immer – aber nur 
Radwege bauen reicht allein 
nicht. Das gilt in unserer 
Gesellschaft immer, bei jedem 
Angebot in Läden und auch 
beim Radverkehr: Wenn ein 
Pizzaservice will, dass er mehr 
Pizzen verkauft, dann macht 
er sie attraktiver, schöner und billiger. Und 
wenn die Politik will, dass wir das Fahrrad 
nutzen, ja dann würde sie Radinfrastrukturen 
bauen und die Nutzung darauf attraktiv ma-
chen. Das soll heißen: Radfahren wird sicher, 
schnell, bequem, am Ende der Strecke steht ein 
Fahrradständer, und der muss gesichert und 
überdacht sein. Und wenn einmal ein Fahrrad 
geklaut würde, dann müsste sich die Polizei 
drum kümmern: richtig kümmern. Als in einer 
Stadt die Polizei einmal eine echte Task-Force 
gegründet hat, gingen dort die Diebstähle um 
mehr als 80 % zurück. Man kann also, wenn 
man will: Es müssten nur mehr Gelder für die 
Polizei und diese Aufgabe vorgesehen wer-
den. Und dann würden die Menschen dieses 
Angebot natürlich viel öfter nutzen, weil es 
einfacher geht: Man spart Geld, bleibt gesün-
der, reduziert Abgase und Lärm, vermeidet 
Flächenverbräuche, muss nicht Tanken und so 
weiter – die ganze Gesellschaft und die Men-
schen profitieren. Es muss ja nicht jeder immer 
Fahrrad fahren – aber die, die das wollen, 
denen soll es auch ermöglicht werden.
:  Die sächsische Landesregierung will einen 
„ideologiefreien und diskriminierungsfreien 
Wettbewerb“ zwischen den Verkehrsmitteln. 
Haben wir in Sachsen solch einen diskriminie-
rungsfreien Wettbewerb?
uB: Ich schätze unsere sächsische Landesre-
gierung außerordentlich. Es ist immer wieder 
schön zu hören, was sie so an Erklärungen und 
Bilanzen veröffentlicht. Ich war vor kurzem als 
Gutachter in den Sächsischen Landtag zur An-
hörung über den Entwurf des 
Landesverkehrsplans geladen, 
und dieser Entwurf nennt sich 
an mehreren Stellen „ideolo-
giefrei“. Wenn aber dieser Ent-
wurf des Sächsischen Landes-
verkehrsplans eines nicht ist, 
dann ist er „ideologiefrei“: Denn dort geht es 
in weiten Teilen einfach darum, dass Verkehr 
„wachsen können soll und muss“ und dass man 
immer und überall Auto fahren können soll. 
Und gleichzeitig werden ohne Not die Mittel 
für den ÖPNV gekürzt – ganz „ideologiefrei“ 
sollen die Nutzer des Öffentlichen Verkehrs 







40 Zentimeter breitem Schnittgerinne nur 1,60 
m breit ist und damit den gesetzlichen Vorgaben 
nur sehr knapp standhält. Für etwas unsichere 
Kinder oder Lastenräder kann das eng werden, 
für Fahrradanhänger ist der Streifen eindeutig zu 
schmal. Zuvor rollten Radfahrer jedoch gänzlich 
ohne Markierung die bergab führende Ausfall-
straße und Bundesstraße (B 99) hinunter.
Seit Oktober gibt es den neuen Radfahrstreifen. 
Etwas unglücklich gelöst ist der Einstieg in die 
neue Markierung – recht unvermittelt beginnt 
sie hinter einer Engstelle. Am Ende führt sie 
außerdem sich recht eigenwillig verjüngend auf 
einen benutzungspflichtigen, baulich abge-
trennten Radweg. Laut dem verantwortlichen 
Planer, Peter Frenes von der Görlitzer Straßen-
verkehrsbehörde, seien die ersten Erfahrungen 
damit trotzdem gut. Rad- und Autofahrer haben 
die neue Verkehrsregelung schnell akzeptiert. 
„Bundesweit gibt es ähnliche Modelle, die 
Erfahrungen damit sind durchweg positiv“, resü-
miert Peter Frenes. Ines Igney
SACHSeN
prof. udo Becker ist 
Wirtschaftsingenieur 
und seit 1994 Inha-
ber des Lehrstuhls 
für Verkehrsökologie 
an der Fakultät für 
Verkehrswissenschaften 
„Friedrich List“ der Tu 
Dresden.
 Fortsetzung auf Seite 18
„Lasst uns das doch einfach ausprobieren!“
Wie viele Menschen mit dem Rad fahren, ist eine Frage des politischen Willens, sagt der Dresdner Verkehrs-
wissenschaftler prof. udo Becker. Den neuen Sächsischen Landesverkehrsplan bezeichnet er als unambitioniert 
und ideologisch in den sechziger Jahren steckengeblieben. Wir haben ihn interviewt.
In Görlitz hat kürz-
lich eine vierspurige 
Straße eine Autospur 
verloren – und dafür 
einen Radfahrstreifen 
gewonnen. Für die 
Neißestadt ist das ein 
absolutes Novum. 
Der neue Streifen ist 
aber nur halbherzig 
umgesetzt.
Auf rund 900 Metern 
wurde die Zittauer 
Straße so ummar-
kiert, dass aus zwei 
Autospuren eine etwa 
fünf Meter „überbrei-
te“ Autospur sowie 
ein Radfahrstreifen 
geworden sind. Eigene 
Messungen haben zu-
dem ergeben, dass der 
Streifen inklusive rund 
„Wenn die politik will,  
dass wir das Fahrrad nutzen, 
dann würde sie Radinfrastruk-
turen bauen und die Nutzung 
darauf attraktiv machen.“
Auch auf der diesjährigen Bundeshauptver-
sammlung des ADFC konnte der Dresdner 
ADFC seinen Spitzenplatz beim Wachstums-
wettbewerb der größeren Kreis- und Ortsver-
bände verteidigen. Leipzig holte aber auf und 
erreichte nach Fürth und Wuppertal den vierten 
Platz.
Wichtiger für den Gesamtverband und den 
sächsischen ADFC sind allerdings die dieses 
Jahr gefassten Be-
schlüsse. Es wird zwei 
neue Mitgliedschafts-
formen geben, eine 
Jugend- und eine 
Juniormitgliedschaft 
mit einem Beitrag 
von 16 bzw. 29 Euro 
jährlich. Die Jugend-
mitgliedschaft wendet 
sich an Jugendliche bis 
18 Jahre, daran schließt sich die bis zum Alter 
von 27 Jahren geltende Juniormitgliedschaft an. 
Damit möchte der ADFC ein Zeichen setzen, 
dass junge Mitglieder – auch ohne ihre Eltern 
– besonders willkommen sind.
Weiterhin wurde beschlossen, dass der ADFC-
Bundesverband zusammen mit den großen 
Landesverbänden wie Bayern oder NRW die 
kleineren – wie z.B. Sachsen – für zunächst vier 
Jahre durch zusätzliche Finanzbeträge, Beratung 
und Hilfe unterstützt, um so größere Stetigkeit 
bei der Verbandsarbeit sowie eine dynamischere 
Entwicklung des Vereins zu ermöglichen. Wir 
werden also zum ersten Mal in der Geschich-
te des ADFC Sachsen die Möglichkeit haben, 
wenigstens in Teilzeit eine(n) hauptamtliche(n) 
Geschäftsführer(in) einzustellen. Der Landes-
vorstand arbeitet an der Stellenausschreibung, 
die in Kürze auf unserer Internetseite veröffent-
licht werden wird. Sascha Böhme
Wanderpokal fest in Dresdner Hand
Der neue Schutzstreifen an der B 99 in görlitz ist gut 
gedacht. In der umsetzung zeigen sich aber Tücken wie 
das großzügige einberechnen des Schnittgerinnes in die 
Breite des Schutzstreifens.  Foto: Ines Igney
„Wenn der sächsische Landes-





































richtig cool, ich empfehle allen, den inzwi-
schen beschlossenen Plan zu lesen: Er ist im 
Internet verfügbar.
Statt einfach nur die bisherigen Entwicklungen 
fortzuschreiben, müsste die Landesregierung 
sagen, wie wir denn künftig 
– bei steigenden Benzinprei-
sen, mit weniger Steuerein-
nahmen, im Klimawandel – in 
Sachsen mobil bleiben wollen. 
Und schon kommt der Radverkehr ins Spiel: 
Der erlaubt nämlich viel Mobilität mit we-
nig Geld und wenig Schäden, der ist einfach 
effizienter. Ganz logisch müsste die sächsische 
Landesregierung also den Rad- und Fußver-
kehr fördern, dann hätten wir alles zusammen. 
Aber das Kapitel Rad- und Fußgängerverkehr 
im Landesverkehrsplan (anderthalb Seiten) 
besteht vor allem in einer langen Liste, dass 
2010 und 2011 fünfzehn, ja: fünfzehn! Rad-
verkehrsanlagen an Staatsstraßen und acht 
Radverkehrsanlagen an Bundesstraßen gebaut 
wurden. Und offensichtlich sind wir damit 
in Sachsen mit dem Radverkehr fertig, offen-
sichtlich muss jetzt nichts mehr getan werden!
:  Was halten Sie von Bestrebungen, bestimmte 
Verkehrsarten weniger attraktiv zu machen?
uB: Es kommt auf die Mischung und das Ge-
samtangebot an, wie immer. Wenn Sie irgend 
etwas in ihrer Gesellschaft wollen, dann müs-
sen Sie das attraktiver machen. Das weiß die 
Regierung. Und wenn Sie wollen, dass etwas 
nicht so oft gemacht wird, dann müssen wir es 
unattraktiver machen. Genauso ist es im Ver-
kehr: Was wir mehr wollen, muss attraktiver, 
sicherer und besser sein. Was teurer, gefähr-
lich, umweltverschmutzend, klimabelastend 
und flächenverbrauchend ist, muss weniger 
attraktiv sein. 
: Wie beurteilen Sie die Höhe des Radverkehrs-
anteils in den sächsischen Städten? Sehen Sie da 
noch Steigerungspotential?
uB: Keine Frage – wenn der Radverkehrsan-
teil noch nicht bei 100 % liegt, besteht immer 
Steigerungsspielraum – wenn wir das wollen. 
Aber wollen wir das? Eigentlich ist Radfah-
ren billiger, es ist auch sicherer, wenn man es 
richtig macht, es ist leiser, umweltschonender, 
flächensparender, klimafreundlicher und so 






esse, und wir 
müssten sehr 
viel mehr dafür tun. Viele Städte auf der Welt 
haben um die 40 % Radverkehrsanteil: Und 
dort sparen alle Geld, und die Lebensqualität 
ist höher. Wenn wir das wollen, dann lasst uns 
das doch einfach ausprobieren. Und wenn wir 
noch mehr wollen, dann können wir das auch 
machen.
Ich wünsche mir, dass wir in Sachsen in allen 
Städten und auch auf dem flachen Land mehr 
Radverkehr haben. Natürlich ist das nicht 
immer leicht, und kostenlos ist es auch nicht: 
Aber es bietet mehr Mobilität zum gleichen 
Geld als etwa der Autoverkehr. Natürlich 
müsste man dafür Rahmenbedingungen schaf-
fen: Warum baut und bezahlt die sächsische 
Landesregierung autobahnartige Landesstraßen 
und sorgt stattdessen nicht dafür, dass in jedem 
kleinen Dorf ein Laden in der Nähe ist? Das 
wäre viel billiger, weil man nicht für jeden 
Einkauf weit fahren muss, und man könnte 
das Fahrrad benutzen, und die Leute würden 
viel öfter auf ihr Auto verzichten, würden 
Geld sparen, die Luft würde besser, man bliebe 
gesünder, die Krankenkassenbeiträge könnten 
sinken: Es gäbe nur Positives zu vermelden. 
Aber genau das will die sächsische Landesre-
gierung – ganz ideologiefrei – eben nicht! 
„Viele Städte auf der Welt  
haben um die 40 % Rad-
verkehrsanteil. Wenn wir das 
wollen, dann lasst uns das doch 
einfach ausprobieren.“
 Ideologiefrei? Schnellstraße in Dresden. Foto: Konrad Krause
Immer wieder betont der sächsische Ver-
kehrsminister, dass Verkehrspolitik in Sachsen 
ideologiefrei und mit Augenmaß gemacht werde. 
Beschäftigt man sich mit der Großen Anfrage 
der Grünen zum Radverkehr in Sachsen, so 
muss man sich über diese Behauptung wundern. 
Zur Frage nach ihren Zielen bei der Förderung 
des Radfahrens weiß die Regierung keine Ant-
wort. Auf die Frage zur Verkehrssicherheit wird 
pauschal behauptet, dass Radfahrer sich nicht 
an Regeln halten. Dabei zeigen die Unfallsta-
tistiken, dass nur bei einem geringen Anteil der 
Unfälle zwischen Radfahrern und Autofahrern 
erstere die Verursacher sind. Auch die von der 
Staatsregierung genannten Zahlen sprechen eine 
andere Sprache: Die Hälfte der Sachsen, die 
beim Radfahren getötet wurden, sind älter als 
55 Jahre, einer eher regeltreuen Altersgruppe. 
Statt gegen die häufigsten Unfallursachen wie 
gefährliche Abbiegemanöver von Autofahrern 
vorzugehen, sollen die Radfahrer wieder einmal 
stärker kontrolliert werden.
 
Ganz ideologiefrei ignoriert der Freistaat die 
gesellschaftlichen Vorteile des Radverkehrs. 
Jeder mit dem Rad gefahrende Kilometer bringt 
der Allgemeinheit 15 Cent. Dieses Potential will 
man nicht nutzen. Dabei sind die sächsischen 
Bürger viel moderner als ihre Regierung. Die 
Entscheidung für ein Verkehrsmittel wird heute 
pragmatisch und vorurteilsfrei getroffen – und 
fällt immer öfter zugunsten des Fahrrads aus. An 
sich müsste die Staatsregierung also Vorgaben 
und Ziele formulieren, Modellprojekte anstoßen 
und die Kommunen unterstützen, ihren Bewoh-
nern eine moderne Verkehrsinfrastruktur bereit-
zustellen. Das wäre eigentlich ganz im Sinne von 
Morloks Aussage: ideologiefrei.
Ohnehin widmet die Landesregierung nur etwas 
mehr als eine der etwa sechzig Seiten des Lan-
desverkehrsplans dem Radverkehr, auf der dann 
auch der Fußgängerverkehr noch Platz finden 
muss – bezeichnend für eine Verkehrspolitik, die 
auch baulich oft die Radfahrer zur Nutzung von 
Gehwegen zwingt.
Zur Anhörung des Landesverkehrsplans im 
Landtag im Juni 2012 präsentierten die – auch 
von Regierungsseite – geladenen Experten Ver-
kehrsminister Morlok (FDP) eine ganze Batterie 
fachlicher Mängel. Der Verkehrswissenschaftler 
Udo Becker kritisiert den Plan der Regierung als 
Ergebnis einer autofreundlichen Ideologie, die 
Investitionen in Bahn und Rad wegen der hohen 
Kosten des Straßenbaus unmöglich mache (siehe 
Interview). Die einhellige Kritik der Gutachter 
war für die Regierung kein Anlass, den Landes-
verkehrsplan zu überarbeiten.
Große Anfrage zum Radverkehr Landesverkehrsplan nicht ideologiefrei
 Die große Anfrage der  
 grünen im Internet: 
 http://tinyurl.com/ 
grosseanfrage
 Landesverkehrsplan  
 2025 im Internet: 
 http://tinyurl.com/lvp2025
Zunehmend wissen die Sachsen das Fahrrad als 
praktisches, kostengünstiges und gesundes Ver-
kehrsmittel zu schätzen. Diesen Trend scheint 
die sächsische Politik zu verschlafen. Seit Antritt 
der Regierung aus CDU und FDP wird der 
Etat für die Förderung des Radverkehrs gekürzt 
(siehe Grafik).
Im September 2012 verabschiedete die Säch-
sische Regierung den Landesverkehrsplan. Er 
ist die politische Grundlage der sächsischen 
Verkehrsentwicklung bis 2025. Weder hat die 
Regierung die Verkehrsprognosen aus den frü-
hen 1990er Jahren angepasst, die Grundlage für 
Aus- und Neubauvorhaben von Straßen sind. 
Noch reagiert sie auf aktuelle Trends, wie das 
Ansteigen des Ölpreises und die wachsende Zahl 
an Radfahrern im Freistaat. Stattdessen sieht der 
Landesverkehrsplan den weiteren Ausbau von 
Staatsstraßen vor, während beim Öffentlichen 
Verkehr und Radverkehr gekürzt werden soll. 
Investitionen in den  
Radwegebau in Sachsen 
(2013 laut Haushaltsplan).
Ausgaben in € pro Einwohner.
Grafik: Antje Münch
Als ADFC-Mitglied erhalten Sie
 private Verkehrs-Haftpflicht-
versicherung (für Rad, Fuß und 
Bus/Bahn, bis 1 Mio. €, 500 € Selbst-
beteiligung)
 Verkehrs-Rechtschutzversiche-
rung (für Rad, Fuß und Bus/Bahn,  
bis 0,25 Mio. €, 300 € Selbst-
beteiligigung) 
 Zeitschriften Reflektor und  
Radwelt kostenlos
 Leistungen der Mitgliedsverbände der 
european Cyclists‘ Federation 
(ECF)
 Rabatte bei vielen Angeboten des 
ADFC und bei der Fahrrad-Diebstahl-
versicherung (Bike-Assekuranz)
Beitrittsformular Ich möchte ADFC-Mitglied werden.
 Vorname, Nachname            Geburtsjahr
 Straße, Hausnummer
 Postleitzahl, Ort
 Telefon  E-Mail
Ich trete bei als
 einzelmitglied (Jahresbeitrag 46 Euro.)  Fördermitglied
 Familien-/Haushaltsmitglied mit folgenden Personen, die mit mir in einem Haushalt wohnen:  
   Namen und Geburtsjahr 
  (Jahresbeitrag 58 Euro.)
 Unterschrift Haben Sie Fragen oder wünschen Sie erst weitere Informa-






Seit kurzem sammle ich Velohonig. Ein Natur-
produkt, denn echter Velohonig wird mit Mus-
kelkraft bewegt. Die Blumen, die Bienen und 
die Imker erledigen ihren Teil. Und dann heißt 
es: mit dem Rennrad aufs Land, Imker suchen, 
ein Glas Honig kaufen und so weiter.
Dieses Hobby hat ein paar Vorteile. Es schmeckt. 
Die Sorten- und Geschmacksvielfalt steigt mit 
der Zahl der besuchten Imker. Fast immer ergibt 
sich dort ein gutes Gespräch. Ich umfahre die 
Zwischenhändler. Und langsam entsteht eine 
persönliche Landkarte mit Favoriten und inter-
essanten Kandidaten. Schön auch zu wissen, wen 
ich loben darf, wenn es wieder mal geschmeckt 
hat: Direktvermarktung mit oder ohne Um-
wege, je nach Kondition und Honigbedarf.
Allein sind wir nicht. Mehrfach berichteten 
Imker beim Verkaufsgespräch am Garten-
zaun von anderen, die Radtouren regelmä-
ßig mit einer Honiglieferung in die Heimat 
verbinden. Nicht nur für den eigenen Vorrat, 
dabei kämen öfters auch größere Rucksäcke zum 
Einsatz.
Nicht in allen Dörfern wird heute noch geim-
kert. Aber jede Antwort auf die Schlüsselfrage 
am Gartenzaun, ob es „hier“ Imker gäbe, die 
Honig verkaufen, gestattet Einblicke in die 
Geschichte der jeweiligen Ortschaft. „Nee, hier 
gibt’s schon lange keine mehr. Die Alten sind 
längst tot.“ Die Antwort an einer Dorfstraße 
in der Lommatzscher Pflege lässt erahnen, was 
demografischer Wandel bedeutet.
Die Imkerei war in den letzten beiden Jahr-
zehnten zumeist Beruf oder Hobby älterer 
Herren. Staatliche Ankauf- und Bestäubungs-
programme gibt es längst nicht mehr. Mais, 
Mais, Mais, Raps, Raps, Raps. Monokulturen 
prägen die Landschaft. Inzwischen finden 
Bienenvölker und mit ihnen die Imker eher in 
Städten und an deren Rändern mehr und länger 
Nektar und Pollen als auf dem Land. Die Pflan-
zenvielfalt sei in Städten heute häufig größer, 
heißt es – und der Pestizideinsatz geringer.
Andererseits: In Oberlichtenau bei Pulsnitz gibt 
es eine Jungimkerschule. Beim Bauern, dessen 
Geflügel wir gern holen (Velobroiler!), erfahre 
ich: Neun Dorfbewohner haben jetzt wieder 
Bienen. Es besteht also Ansteckungsgefahr, in 
der Stadt wie auf dem Land – und auch die Im-
ker werden wieder jünger.
Beim Urban Gardening, dem fröhlichen 
Straßen- und Brachenkampf, oder klassisch im 
Schrebergarten – von der neuen Lust am urba-
nen Gartenbau über die Stadtimkerei ist es zum 
Sammeln von Velohonig kein weiter Weg. Bei 
allen Vorzügen des städtischen Lebens: Manch-
mal will man einfach raus. Und wer das schafft, 
kann auch gleich ein Glas Honig mitbringen!
Ökobilanzen habe ich keine verglichen. Aber 
mal ehrlich: Ein Honig, der mit fossiler Energie 
aufs Honigbrot gelangt, hat doch einen unguten 
Beigeschmack. Oder nicht?
Fahrräder und andere mobile Endgeräte sind ge-
rade dabei, Autos als germanisches Statussymbol 
zu überrunden. Insofern wäre die Zeit wohl reif 
für ein neues Gütesiegel: „Delivered by bike“. 
Und damit ist nicht die letzte Meile ab Bioladen 
und Verbrauchergemeinschaft gemeint! Kaffee 
gibt es auf zwei Rädern, auch Konferenzen. Und 
Kuriere reiten mit Expresssendungen zu 
den Empfängern. 
Groß ist der Bedarf. Velohonig 
eignet sich nicht nur für Winter-
vorräte und Geschenke, sondern 
auch für Visionen mit zwei Rädern. 
Ich stelle mir vor: Fahrradläden als geborene 
Knotenpunkte für Velohoniglieferketten. Und 
jedes Jahr im Frühling treffen sich beide Bran-
chen – die mit den Zweirädern und die mit den 
Bienen – zum Saisonstart im Stadtzentrum zur 
Verbrauchermesse! Für alle, die es nicht aufs 
Land schaffen. Die anderen fahren selbst und 
versorgen ihre Nachbarschaft. Dann wird deut-
lich: Velohonig ist ein Schmiermittel – soziales 
Kettenöl, sorgt für Gespräche und gute Laune. 
Eine offene Meisterschaft der Velohonigsammler 
bringt dann noch Sport ins Spiel.
Fast ganz sicher ist schon heute: 2013 wird das 
Jahr des Velohonigs. Fahrradclubs und Öko-
stromanbieter entdecken ihn als Prämie für 
Neumitglieder. Lastenräder werden dann serien-
mäßig mit Imkerhut gebaut. Zur Hochsaison 
stauen sich die Räder in Gauernitz, Oberpoyritz, 
Hetzdorf, Lomnitz und … – wie die Dörfer 
eben heißen. Die Ansprüche der Städter an 
echten Velohonig werden bald steigen. Spä-
testens 2014 werden Honigschleudern nur 
noch mit Tretlager und Pedalen gebaut…
Wie viele Honiggläser passen auf ein modernes 
Lastenrad – 250? Die Welt, in der wir unser 
aller Honigbedarf (oder auch nur die Hälfte) 
mit echtem Velohonig aus Stadt und Region 
befriedigen, wird sich jedenfalls anders bewegen 
als heute. Wie viele neue Imkerinnen, Imker 
und Bienenvölker müssten dabei helfen? Und 
wer wird von dieser Honigwirtschaft profitie-
ren? Imker, Bauern, Fahrradhändler, Allergiker, 
Krankenkassen – jedenfalls die Region und ihre 
Kreisläufe.
Wobei verkehrsträgerübergreifende – intermo-
dale – Honigtransportketten auch einen Beitrag 
zur freizeitakademischen Begriffsklärung liefern: 
Ausflüge bleiben den Bienen vorbehalten. Denn 
ich kann nicht fliegen – egal, wie viel Honig ich 
esse. Und daher auch das Motto „Nächste Aus-
fahrt: Velohonig“. Jens Bemme
 www.velohonig.de








 Annekatrin Klepsch MdL (Die Linke)




Seminarstr. 26, 01067 Dresden
www.dresden-central.de
 Stephan Kühn MdB (Grüne)
Wettiner Platz 10, 01067 Dresden
www.stephankuehn.com
 AugustusTours
Turnerweg 6, 01097 Dresden
www.augustustours.de
 Fahrradselbsthilfewerkstatt Radschlag
Katharinenstr. 11, 01099 Dresden
www.radschlag-dresden.de
 Meißner Raeder
Louisenstr. 19, 01099 Dresden
www.meissner-raeder.de
 Sabine Friedel MdL (SPD)
Prießnitzstr. 20, 01099 Dresden
www.sabine-friedel.de
 Little John Bikes Dresden Nord
Lommatzscher Str. 53, 01139 Dresden
www.littlejohnbikes.de
 Emporon GmbH & Co. KG
Overbeckstr. 39, 01139 Dresden
www.fahrradxxl-emporon.de
 Little John Bikes Dresden Mitte
Tharandter Str. 48, 01159 Dresden
www.littlejohnbikes.de
 Ingenieurbüro für Tourismus und 
Verkehr Claudia Hinrichs
Bernhardstraße 77, 01187 Dresden
www.itv-hinrichs.de
 Dr. Weidemann Rechtsanwälte
Wiener Str. 114–116, 01219 Dresden
www.raweidemann.de
 Little John Bikes Dresden
Schandauer Str. 31, 01277 Dresden
www.littlejohnbikes.de
 Der Dynamo GmbH
Bergmannstr. 32, 01309 Dresden
www.der-dynamo.de
 Tretmühle Radebeul
Moritzburger Str. 11, 01445 Radebeul  
www.tretmuehle.de
 Regionalmanagement Dresdner 
Heidebogen 
Heinrich-Zille-Str. 9, 01471 Radeburg 
www.heidebogen.eu
 K&K Bike GmbH
Dresdner Str. 71, 01689 Weinböhla
www.die-fahrrad-kette.de
 Eberhardt-Travel GmbH
Zschoner Ring 30, 01723 Kesselsdorf
www.eberhardt-travel.de
 Fahrrad Liebsch
Struvestr. 24, 01844 Neustadt
www.zweirad-liebsch.de
 Lausitzer Liegerad GmbH
Klettwitzer Str. 58, 01968 Hörlitz
www. lausitzer-liegeradverleih.de
 Little John Bikes Görlitz
Heilige Grab Str. 26, 02828 Görlitz
www.littlejohnbikes.de
 Tourismus GmbH – Land und Leute




Grünewaldstr. 13, 04103 Leipzig
www.ruecktritt.com
 teilAuto Mobility Center GmbH
Grünewaldstraße 19, 04103 Leipzig
www.teilauto.net
 Polster & Pohl Reisen GmbH & Co. KG
Friedrich-Ebert-Str. 33, 04109 Leipzig
www.polster-pohl.de
 Little John Bikes Leipzig Mitte
Martin-Luther-Ring 3–5, 04109 Leipzig
www.littlejohnbikes.de
 Nextbike
Thomasiusstr. 16, 04109 Leipzig
www.nextbike.de
 Reisefibel
Markgrafenstr. 5, 04109 Leipzig
www.reisefibel.de
 Little John Bikes Leipzig West
Kastanienweg 1, 04178 Leipzig
www.littlejohnbikes.de
 Rechtsanwalt Eckard Wessel
Ludwigsburger Str. 9, 04209 Leipzig
 Rückenwind – Der Fahrradladen
Schnorrstraße 23, 04229 Leipzig
www.rueckenwind-leipzig.de
 Kühnis Radhaus
Dieskaustraße 459, 04249 Leipzig
www.kuehnis-radhaus.de
 Rechtsanwalt Ralph Kluttig
Breslauer Str. 65, 04299 Leipzig
 Little John Bikes Leipzig Eutritzsch
Theresienstr. 45a-c, 04129 Leipzig
www.littlejohnbikes.de
 Verlag Dr. Barthel
Gerichshainer Str. 14, 04451 Panitzsch
www.verlag-dr-barthel.de
 Volker Tiefensee MdL (CDU)
Leipziger Str. 7b, 04509 Schönwölkau
www.volkertiefensee.de
 Leistner-Reisen GmbH
Bosestr. 3, 08056 Zwickau
www.leistner-reisen.de
 Sport GP GbR
Stolzendorfer Str. 281, 09116 Chemnitz
www.sportgp.de
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Mo 10 – 14 Uhr, Mi 15 – 19 Uhr
Bett+Bike Sachsen
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zu: Fahr fix,  
Reflektor Herbst 2012
Die Sympathien für die Nutzer von 
Fixie-Fahrrädern im Beitrag der letzten 
„reflektor“-Ausgabe kann ich nicht 
teilen. Ich halte es nicht für „mutig“, ein 
solches Fahrrad zu benutzen, sondern für 
einen Ausdruck der Selbstüberschät-
zung im Umgang mit den Risiken des 
Fahrradfahrens in einer Großstadt. Der 
volkstümliche Spruch „unverhofft kommt 
oft“ gilt gerade auch für Situationen 
im Straßenverkehr, und man muss 
grundsätzlich mit der Möglichkeit von 
Fahr- und Verhaltensfehlern bei anderen 
Verkehrsteilnehmern und – selbstkritisch 
auch bei sich selbst – rechnen.
Im Beitrag von Benedikt Krüger fehlen 
aber auch einige wichtige Hinweise: Für 
Radfahrer gilt ja nicht nur die Straßenver-
kehrsordnung(StVO), sondern auch die 
Straßenverkehrs-Zulassungsordnung 
(StVZO), und diese definiert in § 65 Abs. 
2 StVZO ein Fahrrad als verkehrssicher, 
wenn es über zwei voneinander 
unabhängige Bremsen verfügt. Nicht 
mehr und nicht weniger. Damit haben 
sich inzwischen auch zwei Gerichtsurteile 
befasst. (Amtsgericht Bonn, Az.: 337 Js 
1152/09 sowie Verwaltungsgericht Berlin 
1 K 927.09).
[...]
Bereits im Jahr 2009 berichtete der 
Berliner „Tagesspiegel“ über die Praxis der 
Berliner Polizei, wonach ein erwischter Fi-
xiefreund bei der ersten Kontrolle 80 Euro 
Bußgeld zahlen muss und drei Punkte in 
Flensburg „sowie den Hinweis bekommt, 
dass beim zweiten Mal 160 Euro fällig 
werden und das Fahrrad weg ist“(Tsp, 
27.07.2009). Kritische Einwände des 
Fahrradbeauftragten des Berliner Senats 
und des ADFC Berlin waren diesbezüglich 
erfolglos.
Gesicherte Angaben über die Zahl der Fi-
xie- und Singlespeed-Radler gibt es auch in 
Berlin nicht, sondern nur Schätzungen. Un-
gewissheit besteht auch über tatsächliche 
Unfallzahlen dieser speziellen Radnutzer 
und eine etwaige Dunkelziffer.
Aus meiner Sicht müssen Radfahrer ohne 
die vorgeschriebenen und geeigneten zwei 
Bremsen am Fahrrad sich fragen lassen, 
ob sie wirklich den Reiz des Verbotenen 
brauchen, um ein schönes Lebensgefühl 
beim Fahrradfahren zu erleben. Der we-
sentliche sportliche Reiz am Fahrradfahren 
sollte die Freude an der Bewegung sein. 
Wer etwas ganz Besonderes sein oder 
machen will, sollte dennoch Bereitschaft 
zur Rücksichtnahme und zum Kompromiss 
zeigen und die allgemeinen Verhaltensre-
geln im Straßenverkehr akzeptieren. 
 Michael Ton, 05.10.2012
Kollektives zeitschrift recyclen
Liebe Redakteure,
seit ich Radwelt und Reflektor 
zugeschickt bekomme, werden diese 
von unserer Familie durchgelesen und 
wandern danach wieder in die Welt. 
Zum Beispiel vor einen Hörsaal an die 
Uni, zu den Flyern in einer Kneipe, in 
den Zug oder auch mal auf einen Ge-
päckträger eines Fahrrads. So sind die 
Zeitschriften gleich mehrfach genutzt, 
verbreiten die Ideen des ADFC in neue 
Kreise und generieren vielleicht sogar 
dadurch neue Mitglieder. Für mich war 
jedenfalls der erste Kontakt zum ADFC 
auch über eine rumliegende Zeitschrift.
 
Nun wollte ich vorschlagen, ob man 
diese Art des „Recyclens“ nicht gleich 
regelmäßig mit 3 Sätzen auf der letz-
ten Seite der Zeitschrift anwirbt. Man 
könnte den Leserkreis möglicherweise 
sprunghaft erhöhen.
 
Viele Grüße und ein „weiter so!“ an die 
Redakteure
 Felix Panitz, Dresden
einladung zur Mitgliederversamm-
lung
Die Versammlung findet am 2. März 2012 in Dresden, in der Grünen Ecke am Bischofsplatz 6, statt. Alle Mitglieder, vor allem  
aber die Delegierten der Gruppierungen des ADFC Sachsen, sind herzlich dazu eingeladen. Die Versammlung beginnt um 10 Uhr.
Anträge müssen spätestens am Samstag, den 9. Februar 2012, in der Landesgeschäftsstelle ADFC, Bischofsweg 38,  
01099 Dresden, (E-mail: info@adfc-sachsen.de) eingegangen sein.
Vorschlag zur Tagesordnung
 1. Begrüßung und Feststellung der Beschlussfähigkeit
 2. Wahl des Versammlungsleiters und des Protokollführers
 3. Bericht des Vorstands/der Fachbereiche mit anschlie-
ßender Diskussion
 4. Kassenbericht/Bericht der Kassenprüfer mit anschlie-
ßender Diskussion
 5. Entlastung von Schatzmeister, Vorstand und Kassenprüfern
 6. Wahl der Kassenprüfer
 7. Anträge
 8. Arbeitsschwerpunkte 2013 und Finanzplan 2013
 9. Wahl der Delegierten zur Bundeshauptversammlung und 
zum Bundeshauptausschuss
10. Berichte aus den Ortsgruppen
11. Sonstiges
einladung zur Landesdelegiertenversammlung des  
ADFC Sachsen e.V.
Der ADFC Dresden lädt alle Delegierten und interessierten Mitglieder ein, bis zum Sonntag in Dresden zu bleiben. Neben einem 
Abendprogramm zum Ausklang am Sonnabend wird es auch einen gemeinsamen Brunch am Sonntag Vormittag geben.
        Der Landesvorstand
Stadtradeln – 






Keine Chance für 
Langfinger!
Ohne Rad zur 
Schule?!
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LeTzTe SeITe reflektor winter 2012/13
Der nächste Reflektor erscheint Anfang März 2013.
Hier könnte Ihre Adresse stehen! Als ADFC-Mitglied kommt 
der Reflektor kostenlos zu Ihnen nach Hause.  
Informationen zur Mitgliedschaft unter www.adfc-sachsen.de 
und mitgliederbetreuung@adfc-sachsen.de
Fahrradwissenschaften
„ein Radfahrer ohne Helm ist kein richtiger 
Radfahrer!“, hat mir neulich jemand zu 
erklären versucht. „Quatsch!“, habe ich 
entgegnet. unser gespräch mäanderte noch 
etwas, aber mit den beiden kurzen Sätzen 
am Anfang war dazu eigentlich alles gesagt. 
Aber eine Frage ließ mich nicht mehr los: 
Was ist eigentlich ein „richtiger Radfahrer“? 
Anlass für ein Forschungsprojekt im Bereich 
der Fahrradwissenschaften.
Fangen wir mal mit Rennradfahrern an: Weil 
Rennradfahrer auf Distinktion großen Wert 
legen, müssten sich relativ leicht Kriterien 
finden lassen für eine wissenschaftlich 
zufriedenstellende Beschreibung des wirklich 
richtigen Rennradfahrers. ein richtiger 
Rennradfahrer muss natürlich Rennen fahren, 
könnte man meinen. Aber Stop! zuerst muss 
geklärt werden, was überhaupt ein richtiges 
Rennrad ist. ein für alle Mal!
Das klingt einfach, ist es aber nicht. Denn 
über die korrekte Beschaffenheit nahezu 
jedes Rennrad-Details gibt es einen geson-
derten glaubenskrieg. Beim Rahmen fängt 
es schon an: gemuffter oder geschweißter 
Rahmen, Stahl oder Alu? Darf man nur auf 
geklebten Reifen fahren oder sind Drahtrei-
fen in Ausnahmefällen zulässig? Dürfen 
3-fach-Kettenblätter verwendet werden oder 
ist das nicht zu vertreten? Dürfen Schalthebel 
nur am Rahmen angebracht sein oder auch 
am Lenker? und der Klassiker: Shimano oder 
Campagnolo? Darf ein richtiges Rennrad eine 
Klingel besitzen, dürfen Kurbeln nur auf ein 
Vierkantinnenlager gesteckt werden...? und 
so weiter und so fort. Bei diesen glaubens-
fragen handelt es 
sich, mal mehr, mal 
weniger, immer auch um 
Fragen einheitlicher optik.
Apropos optik: Dass Besitzer von 
Rennrädern einen veritablen putzfim-
mel entwickeln können, ist ja allgemein 
bekannt. ein richtiges Rennrad hat nicht nur 
eine einheitliche optik, sie ist durch akurates 
Wienern stets in Schuss zu halten! Mit dem 
Themenkomplex Sauberkeit verbunden sind 
weitere zentrale Fragestellungen: Kette ölen – ja 
oder nein? Schließlich könnte das Rad Ölspritzer 
abbekommen. und damit die optik von Fahrer und 
gefährt harmoniert: Beine rasieren – ja oder nein?
Wobei wir wieder beim richtigen, echten Rennrad-
fahrer wären: Sind Teamtrikots oder sogar gelbe oder 
Weltmeistertrikots erlaubt? und überhaupt – Funk-
tionsklamotten: Über die Jahre haben sich zwei völlig 
unversöhnliche Standpunkte herausgeschält. Jeans, 
T-Shirt und Basecap versus Windelhose, Wursttrikot 
und Nudelsieb – eine erbitterte optik-Debatte. Anders 
gefragt: Dürfen richtige Rennradfahrer auch in zivil 
fahren oder nur in uniform? eine Nebenfrage dieser 
Debatte: Welche Funktionen neben der extraktion 
erheblicher Mengen geldes aus dem portemon-
naie ihres Besitzers muss Funktionskleidung noch 
erfüllen?
Richtige Rennradfahrer trainieren. Aber darf 
man – als richtiger Rennradfahrer – sein 
Rad ausnahmsweise zweckentfremden 
und manchmal langsam fahren? einfach 
so? oder wäre das eine Form nicht-
artgerechter Fortbewegung? und 
noch schlimmer: Wenn man das 
zu oft macht und deshalb seine Körpermaße (insbesondere: 
Bauchumfang) verändert, ist es dann noch legitim, Funktions-
kleidung anzuziehen oder wäre das im Sinne einer einheit-
lichen optik ausdrücklich unzulässig?
zum Schluss liegen eher mehr als weniger Fragen 
vor. Dem Fahrradwissenschaftler steht – das 
lässt sich am ende dieser Seite mit Sicherheit 
sagen – eine große zukunft bevor.
